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Verkehrswende - sozial und raumlich ausgewogen
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Abstract

Vor dem Hintergrund des massiven Klimawandels ist es notwendig, dem Verkehrssystem, das bislang unvermin-
dert zur Emission von Treibhausgasen beitragt, eine neue Ausrichtung zu geben. Die dazu notwendige Verkehrs-
wende muss nicht nur 6kologischen Zielen dienen, sondern sie darf auch die bestehenden raumlichen und sozi-
alen Ungleichheiten nicht weiter vertiefen. Welche sozialrdumlichen Risiken bei der Verkehrs- und Mobilitats-
wende sichtbar sind, wird vor dem Hintergrund gesellschaftlicher Teilhabe kritisch reflektiert. Um die bestehen-
den Ungleichheiten abbauen zu kénnen, ist auch ein Ausstieg aus der Automobilitdt notwendig.
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1. Die Herausforderung ist eine ,Fairkehrs“wende

Die Verkehrswende, insbesondere im Stralenver-
kehr, ist dringend notwendig — das ist unter Fachleu-
ten unumstritten (Agora Verkehrswende 2017; Canz-
ler 2020; Ruhrort et al. 2021; Stein 2021). Dafir spre-
chen weiter steigende Emissionen schadlicher Treib-
hausgase und von Feinstaub aus dem Verkehrssektor,
aber auch gesundheitliche Aspekte wie Bewegungs-
mangel. Da insbesondere der motorisierte Individual-
verkehr (MIV) das Erreichen der Klimaziele gefahrdet,
ist dieser zunehmend in die Kritik geraten (Canzler,
2021, Canzler & Knie 2019; Sovacool & Axsen 2018).

Die Verkehrswende resp. Mobilitdtswende! wird im
politischen Raum meist als Antriebswende interpre-
tiert, d.h. es wird vor allem die Umstellung auf post-
fossile Antriebe diskutiert. Daneben soll der Ausbau
des offentlichen Nah- und Fernverkehrs sowie des
Radverkehr-Wegenetzes geférdert werden. In nicht
allzu weiter Zukunft soll zudem die Automatisierung
und Vernetzung von Fahrzeugen dazu beitragen, den
Verkehr sicherer, energiesparsamer, emissionsarmer
und sozial inklusiver abzuwickeln (BMVI 2018; BMVIT

1 Beide Begriffe werden in politischen Strategie-Doku-
menten, aber auch im wissenschaftlichen Diskurs ent-
weder synonym oder komplementar verwendet. Dabei
wird die in der Forschung mittlerweile gangigen Unter-
scheidung von Verkehr und Mobilitat nicht konsequent
umgesetzt. Folgt man Wilde & Klinger (2017), dann sind
die unter der ,Mobilitatswende” erfassten Aspekte des
Vermeidens, Verlagerns und Verbesserns liberwiegend
Aspekte einer Verkehrswende (s.u.). Fir eine ,echte

2018, EC 2019). Obwohl zielfihrende MaRnahmen zur
Dekarbonisierung des Verkehrssystems bekannt sind
(Oko-Institut et al. 2016), ist es oftmals schwierig, ent-
sprechende Projekte umzusetzen. Das liegt u.a. daran,
dass ein Paradigmenwechsel im Verkehrssystem zwar
eingefordert wird (Driscoll 2014; ITF 2021), die not-
wendigen Transformationsprozesse bislang jedoch
nicht konsequent genug umgesetzt werden (Gossling
& Cohen 2014; Mattioli et al. 2020).

In den Uberlegungen zu der vor allem technologisch
getriebenen Verkehrswende spielen soziale und so-
zial-rdumliche Aspekte eine untergeordnete Rolle,
auch wenn es in der Fachliteratur Hinweise darauf
gibt, die Verkehrswende als ,Fairkehrswende”, d.h.
sozial und raumlich ausgewogen zu gestalten (Agora
Verkehrswende 2017, 2019, 2021a, 2021b; George
2021; Oko-Institut 2020a, 2020b, 2021). Konzepte der
allgemeinen Verkehrswende beziehen sich indes noch
vorwiegend auf den urbanen Kontext (Holzapfel 2020;
Kutter 2019), obwohl die stark umweltbelastenden
kurzen Fahrten vor allem im landlichen Raum mit dem
Pkw zurlckgelegt werden und die kulturellen Folgen

Mobilitdtswende” waren demnach veranderte Einstel-
lungen gegenlber dem eigenen Verkehr im Rahmen
von Lernprozessen die Voraussetzung.

Wo in diesem Beitrag die Unterscheidung zwischen
Verkehrs- und Mobilitatswende nicht relevant ist, wird
im Folgenden von allgemeiner Verkehrswende ge-
schrieben.



der Automobilitat sich dort haufig in auto-affinen Le-
bensstilen zeigen (Urry 2004).

Im folgenden Abschnitt wird knapp dargestellt, was
hier unter der Antriebs-, Verkehrs- und Mobilitats-
wende verstanden wird, bevor im dritten Kapitel auf
deren sozial und raumlich differenzierte Auswirkun-
gen der Teilhabechancen eingegangen wird. Im vier-
ten Kapitel wird schlieBlich die These aufgestellt, dass
die beschriebenen Wenden ohne eine kritische Re-
flektion der Automobilitdt weder hinsichtlich der
Klima- und Umweltziele noch hinsichtlich der erwei-
terten Teilhabechancen ausreichend wirksam sein
werden (Kasten 2022).

2. Antriebs-, Verkehrs- und Mobilitatswende —
wovon ist die Rede?

Erste Uberlegungen zur Verkehrs- und Mobilitéts-
wende gehen bis in die 1980er Jahre zuriick (Hesse
2018). Bislang bleibt ihre Umsetzung jedoch hinter
den Erwartungen und der Dringlichkeit der Notwen-
digkeit der Veranderungen zurlick, was auch an der
mangelnden Integration der Verkehrsplanung in die
Siedlungsentwicklung liegt (Berger et al. 2020). Zur
Konkretisierung und analytischen Klarung wird hier
die Anregung von Manderscheid (2020) aufgegriffen,
die drei Aspekte einer allgemeinen Verkehrswende
unterschiedet:

1. Die Antriebswende — darunter wird der Ausstieg

aus fossilen Energietragern und Gberwiegend der
Einstieg in die batteriebetriebene Elektromobilitat
verstanden. Sie gilt aufgrund des sozialen und 6ko-
logischen FuRabdruckes bei der Herstellung der
Batterien fir manche Fachleute bestenfalls als
,Briickentechnologie”?, fir die gegenwirtig eine
umfangreiche Infrastruktur aufgebaut wird, was
aber ggf. eine groRe Fehlinvestition sein konnte
(potenzieller Lock-In-Effekt). Weitere Uberlegun-
gen richten sich auf Brennstoffzellen und syntheti-
sche Kraftstoffe, die auch bisherige Verbrenner-
Motoren antreiben konnten, die jedoch kaum fur
den Pkw-Verkehr geeignet sind (Agora 2021; SRU,
2021; Wuppertal Institut 2020).
Far Flugzeuge, Schiffe, Eisenbahnen und Busse
werden erste Wasserstoff-Prototypen erprobt; in
Japan wird mit (grinem) Wasserstoff als Pkw-An-
trieb experimentiert —aber auch hierbei ist man in
Europa eher skeptisch.

2. Die Verkehrswende (im engeren Sinne) — darunter
werden Investitionen in den Ausbau des traditio-
nellen &ffentlichen Personenverkehrs (OPV) und
dessen Vernetzung sowie neue Verkehrs-Dienst-
leistungen verstanden (Mobility as a Service —

Damit ist nicht gemeint, dass man auf eine ,bessere
Technologie” wartet — die aktuell nicht absehbar ist,
sondern dass auf diese Weise kaum der globale Bedarf

Maa$). Daruber hinaus soll die Effizienz des Stra-
Renverkehrs verbessert und im Rahmen einer digi-
talen Transformation auch die Automatisierung
und Vernetzung der Fahrzeuge weiterentwickelt
werden. SchlieBlich fallen hierunter auch ver-
schiedentliche Bemuhungen, den Verkehrsraum
zu Gunsten einer héheren Aufenthaltsqualitat zu
transformieren.

3. Die Mobilitdtswende — hierunter wird die Verbes-
serung der Mobilitat, d.h. die Beweglichkeit von
Personen, Gutern, Informationen und Ideen als
verstanden. Die Mobilitdtswende soll mit der be-
kannten 3v-Strategie erreicht werden: unnétige
Wege vermeiden, MIV-Leistung auf den Umwelt-
verbund verlagern und den verbleibenden Ver-
kehr verbessern. Der hiermit erzielte Beitrag zur
Dekarbonisierung soll es ermdglichen, die politisch
vorgegebenen Klimaschutzziele zu erreichen

Neben der technologischen Schwerpunktsetzung
dominieren in den Verkehrswende-Szenarien 6kolo-
gisch motivierte Zielvorstellungen, insbesondere das

Ziel der Dekarbonisierung des Verkehrs (Oko-Institut

et al. 2016; Wuppertal-Institut 2017). Zudem geht

man in den Szenarien davon aus, dass die Zahl der Pkw
stark reduziert und daher der Verkehrsraum umge-
widmet werden kann; In der Regel wird dazu eine Aus-
weitung der MaaS-Angebote bis in den landlichen
Raum angenommen.

3. Einfluss der Verkehrs- und Mobilitatswende
auf rdumliche und soziale Erreichbarkeit
sowie gesellschaftliche Teilhabe

Mit der Debatte um die zunehmende Ungleichheit
zwischen Stadt und Land werden vor allem Aspekte
der Wirtschaftskraft, der Arbeitsmarktentwicklung
und der selektiven Wanderungen verbunden. Dahin-
ter stehen meist unterschiedliche Erreichbarkeiten
vor allem im Wirtschaftsverkehr. Weit weniger wer-
den jedoch die Herausforderungen fiir private Haus-
halte beachtet, um den Alltag organisieren und damit
gesellschaftliche Teilhabe absichern zu kénnen.

Seit Jahrzehnten wird der Autobahn- und Schnell-
stralen-Ausbau damit begriindet, strukturschwachen
Regionen einen ,Anschluss” zu ermaoglichen. Die Er-
schlieBung durch den OPNV hingegen hat sich In land-
lichen Regionen im Laufe der vergangenen Jahrzehnte
jedoch schrittweise verschlechtert. Gleichzeitig wur-
den Zentren und ihre Hauptverbindungen verkehrlich
und digital bevorzugt ausgebaut, wodurch die bishe-
rige Verkehrspolitik die Ungleichheit zwischen Stadt
und Land weiter forcierte. Vor dem Hintergrund der
bevorstehenden ,Wenden” stellt sich die Frage, wie

der nachsten Jahrzehnte abgedeckt werden kann —
auch wenn es aktuell keine technologische Alternative
zu geben scheint.



diese sich auf das bestehende Ungleichgewicht aus-
wirken werden, resp. wie sie gestaltet werden sollten,
um bestehende rdaumliche und soziale Ungleichge-
wichte zu verringern, d.h. neben den 6kologischen
Zielen auch soziale Ziele zu erreichen.

In der Folge werden daher die absehbare Auswir-
kung der Verkehrs- (3.1) und der Mobilitdtswende
(3.2) auf die physische Erreichbarkeit (Entfernung, Zu-
gang zu Verkehrsmitteln, Barrieren), soziale Erreich-
barkeit und Teilhabe diskutiert.

3.1 Auswirkungen der Verkehrswende

Die Verkehrswende beinhaltet eine strategische
Neuausrichtung zur Um-Gewichtung der Modi — von
der StralSe auf die Schiene und vom MIV zum Umwelt-
verbund, also OPV und aktive Mobilitat? (Grischkat et
al. 2021). Diese wird vor allem Uber infrastrukturelle
MaRnahmen, technisch verbesserte Fahrzeuge sowie
eine zunehmende digitale Vernetzung und Verkehrs-
steuerung angestrebt. Im kleinstadtischen und landli-
chen Raum wird Elektromobilitdt durch Vereine, Regi-
onalverbédnde und lokale Akteurinnen als E-Car- und E-
Bike-sharing angeboten. Einige Wohnbautrager ent-
wickeln zudem im Neubau Sharing-Modelle mit E-Cars
und E-(Cargo)-Bikes fiir die ,letzte Meile”. Innerhalb
des OPV gibt es bereits verbreitet Busse und einzelne
Regionalbahnen mit Wasserstoffantrieb.

Es spricht vieles daflr, dass beim materiellen und
technischen Infrastrukturausbau des Verkehrssektors
kinftig die Zentren erneut bevorzugt werden. Um die
bestehenden Ungleichgewichte abzubauen, mussten
jedoch suburbane Gebiete, Klein- und Mittelstadte so-
wie der landliche Raum starker und schneller von effi-
zienter organisierten Verkehrsangeboten profitieren:
Verdichtung der Taktfrequenzen und bessere An-
schliisse im OPV, verbesserte und integrierte multi-
modale Angebote, hybride Formen des OPNV, etc. —
das ist auch deshalb notwendig, weil in den dinn be-
siedelten Gebieten der MIV dominiert.

Die Verlagerung auf aktive Mobilitat ermdglicht es,
gesiinder unterwegs zu sein als im MIV. Im Zuge des
Lockdowns in der Corona-Pandemie wurden das zu
FuB Gehen und Fahrrad fahren gestarkt und teilweise
auch zum Bestandteil neuer Bewegungs-Routinen; Ein
grolRer Teil davon substituierte jedoch Fahrten des
OPV, d.h., es kam zu einer Verlagerung innerhalb des
Umweltverbundes, aber auch die Zahl der Autofahr-
ten nahm zu (Knie et al. 2021; Follmer & Schelewsky
2020).

3 Folgt man der oben erwahnten Unterscheidung in Ver-

kehr und Mobilitat, musste es eigentlich ,aktiver Ver-
kehr” heien — zu FuR Gehen und Fahrradfahren wur-
den aber unter diesem Terminus subsummiert.

Nachdem die neuen Mobilitdtsdienstleistungen
(MaaS) und insbesondere die Fahrzeuge der Mikro-
mobilitat lange als nachhaltige Losung des urbanen
Verkehrs der ersten und letzten Meile angesehen
wurden, nimmt die Zahl der skeptischen Positionie-
rungen in letzter Zeit zu (Aberle 2020; Banerjee et al.
2021; Pangbourne et al. 2019;). Wo global aktive Un-
ternehmen Sharing-Angebote machen (stationsunge-
bundene Kfz, E-Scooter, E-Bikes und E-Cargobikes),
werden in noch starkerem MaRe zentrale und dicht
besiedelte Gebiete bevorzugt. Zudem widersprechen
beispielsweise die stationsungebundenen E-Scooter
insofern den Zielen der Mobilitatswende, als sie kaum
Fahrten des MIV ersetzen, sondern eher in Konkur-
renz zum OPV und der aktiven Mobilitit stehen (Ab-
duljabbar et al. 2021; Bielinski et al. 2021; Hula et al.
2021; Reck & Axhausen 2021). Nicht zuletzt erzeugen
sie fUr jene Personen, die nachts die E-Scooter (oder
zumindest die Batterien) einsammeln, aufladen und
erneut im Stadtraum platzieren, Beschaftigung allen-
falls in der gig economy.

Gerade die stationsungebundenen E-Scooter wer-
den Uberwiegend von Jugendlichen und jungen Er-
wachsenen genutzt, die formal gut gebildet sind, mo-
derne Dienstleistungsberufe austiben und in Grof-
stadten zentrumsnah arbeiten und/oder wohnen (Zil-
lien & Haufs-Brusberg 2014; Kopplin et al. 2021; Reck
& Axhausen 2021). Die Kritik an der sozialen Selektivi-
tat trifft auch auf weitere MaaS-Angebote zu (Aberle
2020), die in der Regel Gber Apps gesteuert werden.
Hier wird der sog. digital divide deutlich, der sich nicht
nur auf Alters- und Geschlechts-Gegenséatze reduzie-
ren lasst (Banerjee et al. 2020).

3.2 Auswirkungen der Mobilititswende

In welchem Male sich Verkehr auf einen umwelt-
freundlicheren Verkehrsmodus verlagern lasst, hangt
einerseits von der Siedlungsstruktur, der Lage der fir
den Alltag wesentlichen Einrichtungen und der ver-
kehrlichen Infrastruktur und andererseits von den fi-
nanziellen und zeitlichen Moglichkeiten der Burgerin-
nen ab. Eine (moglichst autofreie) Multimodalitat ist
in GroRstadten leichter moglich als in der Peripherie
und abhangig von der sozialen Lage, aber auch von
Wertvorstellungen und Mobilitatsstilen.

Das Potenzial, (langere) Fahrten zu vermeiden, ist
neben der Siedlungsstruktur und der damit verbunde-
nen Erreichbarkeit durch zeitliche Barrieren be-
stimmt: Neben den Fahrplanen des OPV auch die Ge-
staltung von Arbeits- und Offnungszeiten (Henckel &
Eberling 2002). Erreichbarkeiten, und damit soziale



Teilhabe, sind daher nach genderspezifischen Rollen
ungleich verteilt.

Durch die MalBnahmen zur Bekdmpfung der
Corona-Pandemie konnten flr bestimmte Formen der
Erwerbsarbeit durch Home-Office und die (Aus-)Bil-
dung durch Home-Schooling ein Teil der Aktivitaten
von der Notwendigkeit zur Raumiberwindung ent-
koppelt werden, was eine Reduktion des Verkehrs ins-
gesamt und eine Verlagerung innerhalb der Modi zur
Folge hatte (Follmer & Schelewsky 2020; Zehl & We-
ber, 2020). Aber auch hier war einen sozial-raumliche
Selektivitat wirksam, denn zum einen konnte nur ein
geringer Teil der Arbeit im Homeoffice stattfinden und
zum anderen waren die Moglichkeiten stark vom Zu-
gang zum Internet geprdgt — hier spielen erneut der
Stadt-Land-Gegensatz und der digital divide eine ent-
scheidende Rolle.

Flir eine nachhaltige Mobilitdtswende — also eine
Verbesserung der Mobilitat, die die Klimaziele erreicht
— reichen die bislang beschlossenen technologischen
und infrastrukturellen MaBnahmen nicht aus. Viel-
mebhr ist es notwendig, auch Einstellungen zum Kon-
sum und zur Mobilitdt sowie Mobilitatsstile selbst zu
verandern. Einstellungen und Verhaltensweisen vari-
ieren in der Gesellschaft stark, wobei die Lage des
Wohn- und Erwerbsarbeitsstandortes im Siedlungsge-
flge und Verkehrssystem ebenso wichtig ist wie Haus-
halts- und Personlichkeitsmerkmale, welche das Aus-
mal} der Ressourcen und der Constraints bestimmen
—und damit den Handlungsspielraum fir Standortent-
scheidungen (Bamberg 2004; Dangschat 2017; Hun-
ecke 2015; Scheiner 2016). Obwohl Einstellungen und
Verhaltensweisen fir eine Mobilitdtswende entschei-
dend sind, wird den sozialpsychologischen oder den
soziokulturellen Aspekten in der Forschungsforde-
rungspolitik und der planerischen Umsetzung noch
immer eine zu geringe Aufmerksamkeit geschenkt?.

Ein wesentlicher Grund hierflir ist eine unzu-
reichende Sensibilisierung politischer Entscheidungs-
tragerinnen fur beratende Forschung und, daraus fol-
gend, ein Mangel an Informations- und Motivations-
Strategien fur sinnvoll gebildete Zielgruppen®. Fir die
Bestimmung der Zielgruppen werden Uberwiegend

Statt innovativer sozialwissenschaftlicher Grundlagen-
forschung wird die Etablierung von (urban) living labs,
resp. mobility labs forschungspolitisch geférdert. Auch
wenn hier sehr engagiert gearbeitet und kreative Parti-
zipationsformate in der Tradition des hands on plan-
ning entwickelt werden, werden (selbst-)kritische Posi-
tionen aus der langen Tradition von Beteiligungsverfah-
ren innerhalb der Stadterneuerung und der Stadtteil-
entwicklung kaum rezipiert (Selle 2019). Es gibt zwar
haufig eine gewisse Sensibilisierung hinsichtlich der so-
zialen Selektivitat und den Stolz auf das Erreichte, aber
das ersetzt zielgruppen-spezifische Verfahren nicht. Die
Auftraggeberinnen aus Politik und planender Verwal-
tung begnigen sich zu haufig mit aktionistischen Events

eindimensionale soziodemografische Kategorien ver-
wendet (Alter, Geschlecht, Haushaltstyp, Nationalitat,
Migrationsstatus, etc.), die jedoch in modernen Ge-
sellschaften kaum einstellungs- resp. verhaltensho-
mogene Gruppen bilden. Ein anderer Zugang besteht
in institutionellen Gemeinsamkeiten (Verwaltung, Po-
litik, Unternehmen, Eltern von Kindern einer Schule,
etc.), deren Mitglieder ebenfalls meist sehr hetero-
gene Interessen verfolgen.

3.3 Ist Soziale Erreichbarkeit gleich soziale
Teilhabe?

Soziale Teilhabe ist ein politischer Begriff, der sehr
unterschiedlich verstanden wird. Konsens ist, dass die
grundsdtzliche Méoglichkeit zur Teilhabe durch den
Staat direkt oder durch Delegation an Trager gesichert
werden sollte. Im Gegenzug wird von Biirgerinnen er-
wartet, dass sie durch zivilgesellschaftliche (Selbst-)
Organisation, birgerschaftliches Engagement und ei-
gene Aktivitdt ihren Beitrag leisten. Soziale Teilhabe
wird hier als Moglichkeit verstanden, den eigenen All-
tag zu organisieren, dabei weitgehend freiwillig zu
handeln, um die Grundbedirfnisse sicherzustellen,
bestimmte Ziele zu erreichen und sich selbst zu ver-
wirklichen. Staatlicherseits soll diese Moglichkeit un-
ter anderem durch das Postulat der gleichwertigen Le-
bensbedingungen sichergestellt werden. Dieses Pos-
tulat wurde in der Vergangenheit zunehmend in Chan-
cengleichheit uminterpretiert, d.h. es findet eine Ver-
lagerung von der allgemeinen Vorsorge-Ebene hin zu
Ausgangsbedingungen einzelner Personen statt
(Dangschat 2018).

Hinsichtlich der Erreichbarkeit wesentlicher Alltags-
Einrichtungen gibt es jedoch erhebliche soziale und
raumliche Ungleichheiten, die sich als Lock-In-Effekt
und in ihrer Pfadabhéangigkeit innerhalb des Stadt-
Land-Gegensatzes zunehmend ausgeweitet werden.
Daher muss bei der Antriebs-, Verkehrs- und Mobili-
tdtswende darauf geachtet werden, dass sich diese
nicht noch weiter verstarken.

Die Ausweitung des OPV (Netze, Taktdichten, Bedie-
nungshaufigkeiten), der gestiegene Komfort und die

oder citizen science-Ansdtzen. Eine prozessbezogene
Outcome-Orientierung fehlt daher in den meisten Labs.

> Ein Beispiel hierfr ist die Attraktivierung des Kaufs bat-
teriebetriebener Fahrzeuge, der pauschal tber finanzi-
elle Zuschisse geregelt wurde und wird und andere
Motive vollig auBer Acht liel3. Auch das ist ein Grund da-
flr, dass die Zahl zugelassener Elektrofahrzeuge weit
hinter den prognostizierten Zielwerten zurickbleibt.
Aus Sicht von Politik und Verwaltung sind derartige
reine finanzielle Anreize naheliegend, weil sie aus der
traditionellen Logik der Input-Output-Berechnung
leicht handhabbar ist — aber das Menschenbild auf den
homo oeconomicus reduzieren.



erhohte Sicherheit stirken die Attraktivitdt des OPV
zumindest in den Agglomerationen. Aufgrund der
Uberproportional steigenden Fahrpreise (infas et al.
2019) werden jedoch einkommensschwache Haus-
halte in dem MaRe schrittweise ausgeschlossen, wie
die steigenden Kosten sozialpolitisch nicht abgefedert
werden. Aktuell l3uft der Versuch, die OPNV-Nutzung
durch das ,9-Euro-Ticket” attraktiver zu machen. In-
wieweit dies zu einer dauerhaften Veranderung der
Verkehrsmittelwahl fihren wird, ist vorerst offen — si-
cherlich misste fur die dauerhafte Wirksamkeit das
OPNV-Angebot deutlich verbessert werden.

In Deutschland gibt es bereits erste Uberlegungen
flr ein umweltorientiertes Recht auf Personenbefor-
derung als Garantie fur soziale Teilhabe (Regling et al.
2020). In diesem Zusammenhang wurden Zielwerte
far einen veranderten Modal Split in unterschiedli-
chen Siedlungstypen festgelegt und der zeitliche und
finanzielle Aufwand flr entsprechende Infrastruktur-
maRnahmen benannt.

In Osterreich wurden im Rahmen des Forschungs-
projektes FLADEMQ® erste Szenarien fir eine MIV-
arme Mobilitatsgarantie erstellt, die im Kontext der
allgemeinen Verkehrswende eingeldst werden soll. Al-
lerdings geht keiner der beiden Ansatze auf beste-
hende resp. sich potenziell vergroRernde soziale Un-
gleichheiten ein. Auch zielgruppen-spezifische Infor-
mationsstrategien fir ein entsprechendes ,Nudging”
werden nicht angesprochen.

Die Frage, welchen Beitrag das Verkehrssystem zur
sozialen Teilhabe Gberhaupt leisten kann, wird aus der
Debatte weitgehend ausgeblendet. Sicherlich ist ein
leistbares, sicheres und umweltvertragliches Ver-
kehrssystem die Voraussetzung dafir, den jeweiligen
Alltag organisieren zu kbnnen — weit Gber die Notwen-
digkeit hinaus, von A nach B gelangen zu missen oder
wollen (Dangschat & Segert 2011).

Das Verkehrssystem kann — wie andere Systeme ei-
nes Sozialstaates — allenfalls ginstige und gerechte
Rahmenbedingungen als Mindestmal einer Teilhabe-
moglichkeit zur Verfugung stellen. Fir den Umgang
mit den Angeboten, fir das Gefuhl des Gerecht-Be-
handelt-Werdens, des Respektiert-Werdens und des
Dazu-Gehdrens sind jedoch die subjektiven Wahrneh-
mungen und Bewertungen relevant.

Zudem sind fir die soziale Teilhabe das (Aus-)Bil-
dungssystem, der Arbeitsmarkt und die Leistungen
des Wohlfahrtsstaates deutlich relevanter als die
Moglichkeit zur physischen Mobilitat. Wie plakativ
und leichtfertig in politischen Strategien mit der
Gleichsetzung modernes und allgemein zugdngliches
Verkehrsangebot = soziale Teilhabe umgegangen wird,

6 Kurzfassung des FLADEMO-Projektes unter:
https://projekte.ffg.at/projekt/3992976.

zeigen die Positionierungen zur politischen Bewer-
bung des automatisierten und vernetzten Fahrens,
dass u.a. als ,sozial integrierend” angepriesen wird
(BMVI 2018; BMVIT 2019; EC 2019). Hier wirkt sich
eher ein ungebrochener Technikglaube als eine Sensi-
bilisierung fir sozial und raumlich differenzierte Le-
benswelten aus.

4. Fir das Gelingen der Verkehrs- und Mobilitats-
wende ist ein Ausstieg aus der Automobilitat
notwendig!

Aktuelle Studien und fachliche Empfehlungen ge-
hen davon aus, dass insbesondere der Pkw-Verkehr
moglichst rasch auf batteriebetriebene Antriebe um-
gerlstet werden sollen, begleitet durch den Ausbau
des OPV und eine Siedlungsstruktur, welche die Ange-
wiesenheit auf eine Pkw Uberwindet (Agora 2021;
Wuppertal Institut 2020). Wahrend batteriebetriebe
Fahrzeuge vor allem wegen der 6kologischen und so-
zialen Bedingungen des Abbaus der (knappen) Roh-
stoffe in der Kritik stehen, lasst sich eine Uber sieben
Jahrzehnte entstandene Siedlungsstruktur kaum bis
zum Jahr 2050 fundamental andern.

Auch wenn es erste Positionierungen zu der Frage
gibt, wie eine Verkehrswende sozial sensibel umge-
setzt und wie der ehemalige Verkehrsraum fair geteilt
werden kann (Agora 2021; Agora Verkehrswende
2021b; George 2021; Oko-Institut 2020a, 2021; Wup-
pertal Institut 2020), steht eine sozial-inklusive Um-
setzung, welche die soziale Teilhabe von bislang ver-
nachldssigten Gruppen und Regionen verbessert,
noch vor groRen Herausforderungen. Noch gibt es
grolRe Diskrepanz zwischen den Ebenen der Politik
und planenden Verwaltung: Wahrend EU und Natio-
nalstaaten auf der Makro-Ebene gut klingende Vorga-
ben machen und etwa Grenzwerte flr Emissionen
festlegen, steht die Mikro-Ebene lokal und regional
vor erheblichen Problemen der rechtlichen Rahmen-
bedingungen, der Umsetzung, der Partizipation und
des Interessensausgleichs (Dangschat & Stickler
2021).

Neben diesen kommunikativen und partizipativen
Aspekten ist zu hinterfragen, mittels welcher Techno-
logien die Verkehrswende umgesetzt werden wird.
Das bezieht sich zum einen auf die Fahrzeuge und de-
ren Vernetzung selbst, zum anderen auf das Verkehrs-
management (Steuerung, Datensicherheit, Energie-
Verbrauch, etc.). Um die Verantwortung fiir das Ge-
meinwohl seitens der 6ffentlichen Hand aufrecht zu
erhalten, ware es bedeutsam, nicht die rdumlichen
und sozialen Bedingungen den Anforderungen neuer
Technologien unterzuordnen (wie bei der Autoge-
rechten Stadt im Zuge der allgemeinen Automobilitat),


https://projekte.ffg.at/projekt/3992976

sondern die Zulassung der bestehenden und kom-
menden Technologien so zu reglementieren, dass Er-
reichbarkeiten und soziale Teilhabe verbessert wer-
den und der gesellschaftliche Zusammenhalt gestarkt
wird (Dangschat 2019, 2021).

In diesem Zusammenhang stellt sich die grundsatz-
liche Frage, wie eine gerechte Mobilitat (Sheller 2018)
diese sozialen Aspekte Uberhaupt berdhrt, hiangen
doch Teilhabe und Inklusion neben der Erreichbarkeit
vor allem von der Qualitdt und der Zahl sozialer Kon-
takte ab.

Im Kontext der allgemeinen Verkehrswende wird
zwar bisweilen von einer ,autoarmen Multimodalitat”
gesprochen, bislang wurde die Automobilitat (Urry
2004) jedoch nicht grundsatzlich infrage gestellt. In
die ,Heyday-Phase” der Automatisierung und Vernet-
zung fallt beispielsweise die recht unkritische Ein-
schatzung zu deren Potenzial fur die Verkehrswende
von Canzler & Knie (2016), denn mit der Automatisie-
rung und Vernetzung wird die Automobilitat nicht
Uberwunden — im Gegenteil wird der Pkw als clean,
smart, intelligent und safe gegeniber der Kritik an ihm
neu erfunden (Dangschat & Stickler 2020; Mander-
scheid 2021; Stickler et al. 2021).

Es braucht daher eine Veranderung der grundsatzli-
chen Einstellungen zur Mobilitat, einen Wertewandel,
einen Paradigmenwechsel (Holzapfel 2020; ITF 2021).
Bei den politischen Uberlegungen zur Verkehrs- und
Mobilitdtswende wird zwar die Pkw-Nutzung nicht
grundsatzlich in Frage gestellt, doch wird fir eine
moglichst autofreie Multimodalitat pladiert — aller-
dings auch hier im Kontext traditioneller Denkweisen
der Entkoppelung des Wachstums vom Ressourcen-
verbrauch, des Wirtschaftswachstums, der technolo-
gischen und 6konomischen Wettbewerbsorientierung
und wenig hinterfragten politisch-planerischen Rol-
len.

Haas (2018: 2) vermisst in diesen Uberlegungen den
Bezug zur heterogenen Postwachstums-Debatte,
denn man musse Vorschlage fur eine Verkehrswende
formulieren, die Uber eine 6kologische Modernisie-
rung des bestehenden Verkehrssystems hinausgehen.
Er pladiert daher dafur, die allgemeine Verkehrs-
wende in den Rahmen einer tiefgreifenden gesell-
schaftlichen Transformation zu stellen, die den Zu-
sammenhang der Automobilitdt mit dem kapitalisti-
schen Wachstum und der sozialen Beschleunigung
herstellt. Das bedeutet, dass eine allgemeine Ver-
kehrswende nicht ausreichen wird, um die Klima-
schutzziele zu erreichen, wenn diese nach wie vor im
Kontext eine Wachstumsstrategie gesehen wird.

Fir die Mobilitdtsforschung ergibt sich daraus zum
einen die Aufgabe, Auswirkungen der sich abzeich-
nenden MaRnahmen der Antriebs-, Verkehrs- und
Mobilitatswende hinsichtlich der Erreichbarkeiten in
ihrer sozialen und rdumlichen Selektivitat zu analysie-

ren und auf kontraproduktive Auswirkungen hinzu-
weisen. Zum anderen gilt es zu dekonstruieren, mit
welchem Interesse bestimmte MalRnahmen in die Dis-
kussion gebracht und umgesetzt und wie technologi-
sche ,Innovationen’ unter 6kologischen und sozialen
Aspekten gerechtfertigt werden.
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